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Beschrelbung 

[0001] Die Erfindung betrifft einen Antriebsmotor fur 
Verstelleinrichtungen in Kraftfahrzeugen, insbeson- 
dere in Form eines Scheibenlaufer-Motors. 
[0002] Mit einem derartigen Motor konnen bei- 
spielsweise ein elektrischer Fensterheber, eine elek- 
trische Sitzverstelleinrichtung Oder sonstige elek- 
trisch betatigbare Verstelleinrichtungen fur einstellba- 
re Kraftfahrzeugteile betrieben werden. 
[0003] Die Erfindung befasst sich insbesondere mit 
einem derartigen Antriebsmotor in Form eines Schei- 
benlaufer-Motors, bei dem der Anker scheibenformig 
ausgebildet ist und der sich dementsprechend durch 
eine besonders geringe Bauhohe entlang der Mo- 
torachse auszeichnet. 

[0004] Die Erfindung befasst sich zum einen mit 
dem Aufbau eines derartigen Antriebsmotors, insbe- 
sondere Scheibenlaufer-Motors, aus vier Baugrup- 
pen bzw. Modulen. 

[0005] Die erste Baugruppe wird gebildet durch ein 
Elektro-Anschiussmodul (Elektronikmodul), welches 
die zur Bestromung, zur Steuerung und zur Messung 
des Motors erforderlichen Baugruppen enthalt, wie z. 
B. die Bursten fur einen Kommutatormotor, Hall-Sen- 
sor zur Drehzahlmessung, Entstorbauteile, und elek- 
trische Anschlussstecker. Dieses Modul kann auf ei- 
nem Trager mit einem vorzugsweise Y-formigen Aus- 
leger zur Anbindung an das Motorgehause angeord- 
net sein. 

[0006] Eine zweite Baugruppe wird gebildet durch 
ein Antriebs-/Ruckschlussmodul, welches ein erstes 
Teil des Motorgehauses (Gehauseunterteil bzw. 
scheibenlauferseitiges Gehauseteil), den Scheiben- 
laufer, die dem Scheibenlaufer zugeordneten stator- 
seitigen Magneten sowie magnetische Ruckschluss- 
ringe bzw. -scheiben aufweist. Bei einem aus Metall 
bestehenden Gehauseunterteil oder -oberteil kann 
dieses zugleich als Ruckschlussscheibe dienen. 
[0007] Eine dritte Baugruppe wird gebildet durch ein 
Getriebemodul, das die dem Scheibenlaufer nachge- 
ordneten Getriebeelemente (z.B. in Form eines Pla- 
netengetriebes) sowie ein zugeordnetes Gehauseteil 
(Gehauseoberteil) aufweist. 

[0008] Als vierte Baugruppe dient ein sich abtriebs- 
seitig an das Getriebemodul anschlie&endes Ab- 
triebsmodul, welches das durch den Motor anzutrei- 
bende Abtriebselement, z. B. eine Seiltrommel eines 
Fensterhebers, aufweist, das wiederum in einem se- 
paraten und mit dem Gehauseoberteil verbindbaren 
Lagerdeckel angeordnet sein kann. 
[0009] Der Lagerdeckel STG mit der Seiltrommel 5 
kann dabei auch als ein eigenes, separates Modul 
angesehen werden, welches an dem dann noch im 
Wesentlichen aus dem Gehauseoberteil O und dem 
Planetengetriebe 3 bestehenden Getriebemodul be- 
festigbar ist. 

[0010] Bei dieser Anordnung sind unterschiedliche 
Weiterbildungen, Abwandlungen und Varianten 
denkbar, wie z. B. Varianten mit abtriebsseitigem 



Ruckschluss am Laufer bzw. Getriebe. 
[0011] Als Bremse, die bei abtriebsseitiger Einlei- 
tung eines Drehmomentes im Ruhezustand des An- 
triebsmotors sperrt, also eine Umsetzung des ab- 
triebsseitigen Drehmomentes in eine Drehbewegung 
der entsprechenden Getriebe- bzw. Motorteile ver- 
hindert, kommen beispielsweise eine Schlingfeder- 
bremse oder auch ein elektrisch betatigbarer Aktua- 
tor (z. B. in Form eines Hubmagneten) in Frage. 
[0012] Die Bremseinrichtung kann einerseits an der 
Antriebsseite des Motors angeordnet sein, also z. B. 
im Bereich des Scheibenlaufers. Da das dem Schei- 
benlaufer nachgeordnete Getriebe zur Anwendung 
bei einer Verstelleinrichtung fur Kraftfahrzeuge als 
Untersetzungsgetriebe ausgebildet ist, bedeutet 
dies, dass dann im Bereich der Bremse bei ver- 
gleichsweise grofien Drehzahlen nur ein kleines 
Drehmoment wirkt. Bei Verwendung einer Schlingfe- 
der als Bremse kann diese wegen des geringen 
Drehmomentes entsprechend leicht und kompakt mit 
kleinem Querschnitt des Federdrahtes ausgebildet 
werden. Andererseits muss wegen der hohen Dreh- 
zahlen eine entsprechend harte Anlage- bzw. Brems- 
flache zur Verfugung gestellt werden, an der die Fe- 
der im gesperrten Zustand der Bremse klemmend 
anliegt. Ein weiterer Vorteil der antriebsseitigen An- 
ordnung der Bremseinrichtung bei einem Unterset- 
zungsgetriebe liegt darin, dass das zum Schalten der 
Schlingfeder (entsprechend einem Sperren bzw. 
Freigeben der Bremse) erforderliche Winkelspiel zwi- 
schen zwei Getriebekomponenten zu der Abtriebs- 
seite hin (entsprechend dem gewahlten Oberset- 
zungsverhaltnis) erheblich reduziert wird. 
[0013] Bei einer Anordnung der Bremseinrichtung 
im Bereich der Abtriebsseite des Motors besteht der 
Vorteil, dass hier bei einem Untersetzungsgetriebe 
geringere Drehzahlen auftreten und die Gerauschbil- 
dung gegenuber einer antriebsseitigen Anordnung 
reduziert werden kann. 

[0014] Die jeweilige konkrete Ausbildung der An- 
triebseinrichtung einschlielilich der zugehorigen 
Bremseinrichtung hangt unter anderem von dem je- 
weiligen Anwendungsfall ab, z. B. ob der Antrieb ei- 
nem Seilfensterheber oder einem Armfensterheber 
zugeordnet werden soil, sowie von den Erfordernis- 
sen hinsichtlich einer Service-Losung, im Hinblick auf 
mogliche Reparatur- bzw. Wartungsarbeiten. 
[0015] Das Elektro-Anschiussmodul kann kunden- 
speziflsch in unterschiedlichen Grundformen und 
Montagevarianten hergestellt werden, z. B. auch hin- 
sichtlich der Ausbildung des Modultragers, hinsicht- 
lich der verwendeten Bauteile sowie hinsichtlich der 
elektrischen Stecker. Das Elektronik-Anschlussmo- 
dul bildet die Schnittstelle zwischen dem Antriebsmo- 
tor (Scheibenlaufer-Motor) und der Fahrzeugelektro- 
nik sowie den im Fahrzeug verlaufenden elektrischen 
Leitungen. Zur Anpassung an den z. B. im Bereich ei- 
ner Fahrzeugtur zur Verfugung stehenden Bauraum 
sowie an sonstige au&ere Vorgaben lasst sich das 
Elektro-Anschiussmodul vorzugsweise in unter- 
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schiedlichen Positionen mit dem Motorgehause ver- 
binden. Dies kann beispielsweise durch eine stufige 
oder stufenlose Drehbarkeit des Elektronikmoduls 
bezuglich des Motorgehauses erreicht werden. 
[0016] Die zur selbsthemmenden Auslegung des 
Antriebsmotors verwendete Klemm- bzw. Verriege- 
lungslosung (z. B. mittels Schlingfeder oder mittels 
Aktuator) ermoglicht einerseits eine zuverlassige 
Bremswirkung bei einem abtriebsseitig eingeleiteten 
Drehmoment und ruhendem Motor und andererseits 
einen Betrieb des Motors zur Erzeugung eines an- 
triebsseitigen Drehmomentes mit hohem Wirkungs- 
grad. 

[0017] Gemaft einer Variante kann eine zur Erzeu- 
gung der erforderlichen Selbsthemmung dienende 
Klemmwirkung auch durch Dampfungselemente be- 
wirkt werden, die im Bereich eines Abtriebseiemen- 
tes der Motoranordnung (beispielsweise einer Seil- 
trommel) angeordnet sind und die unter der Wirkung 
eines abtriebsseitigen Drehmomentes (z. B. durch ei- 
nen an dem Abtriebselement vorgesehenen Mitneh- 
mer) derart deformiert werden, dass sie sich klem- 
mend zwischen das Abtriebselement und ein festste- 
hendes Gehauseteil (z. B. einen Lagerdeckel des Ab- 
triebselementes) legen, so dass die hierdurch gebil- 
dete Bremse sperrt. 

[0018] Bei einem nach der Zwei-Komponen- 
ten-Technik (2-K-Technik) hergestellten Abtriebsele- 
ment, z. B. in Form einer Seiltrommel, konnen in die- 
ses Element unmittelbar Dampfer sowie Klauen zur 
Betatigung der Bremsvorrichtung (z. B. einer Schling- 
federbremse) einstuckig integriert sein. 
[0019] Bei einem modularen Aufbau des Antriebs- 
motors kann das Antriebsmodul (Laufer/Ruck- 
schlussmodul mit Ruckschlussscheibe, Lauferschei- 
be und abtriebsseitigem Ruckschlussring, der uber 
ein Distanzstuck mit der Ruckschlussscheibe ver- 
bunden ist, wobei die Ruckschlussscheibe durch ein 
Gehauseteil des Antriebsmotors gebildet wird) von 
dem zugehorigen Getriebemodul entkoppelt sein. 
Durch das Distanzstuck zwischen der auf der einen 
Seite der Lauferscheibe angeordneten Ruckschluss- 
scheibe und dem auf der anderen Seite der Laufer- 
scheibe angeordneten abtriebsseitigen Ruckschluss- 
ring wird ein exakter Spalt fur den Laufer zwischen 
den Magneten eingestellt, die sich einerseits an der 
Ruckschlussscheibe und andererseits an dem Ruck- 
schlussring beidseits des Laufers befinden. 
[0020] Wenn hierbei das Gehauseoberteil (abtriebs- 
seitiges Gehauseteil) aus Metall besteht, so kann die- 
ses unmittelbar als Ruckschlusselement dienen. Im 
Gegensatz zu einem aus Kunststoff bestehenden 
Gehauseoberteil kann also darauf verzichtet werden, 
an dem Gehauseteil einen separaten Ruckschluss- 
ring anzuordnen. 

Ausfuhrungsbeispiel 

[0021 ] Weitere Merkmale und Vorteile der Erfindung 
werden bei der nachfolgenden Beschreibung von 



Ausfuhrungsbeispielen an Hand der Figuren deutlich 
werden. 

[0022] Eszeigen: 

[0023] Fig. 1 - 24 unterschiedliche Ausfuhrungsbei- 
spiele von Antriebsmotoren, insbesondere Scheiben- 
laufer-Motoren, fur Verstelleinrichtungen in Kraftfahr- 
zeugen. 

[0024] Fig. 1 zeigt exemplarisch den Aufbau eines 
sogenannten Scheibenlaufer-Motors, bei dem der 
Anker (Laufer) durch eine Scheibe 1 gebildet wird 
und der sich durch eine geringe Ausdehnung entlang 
der Motorachse A auszeichnet. 
[0025] Der Scheibeniaufer-Motor ist umschlossen 
durch ein zweiteiliges Gehause, welches durch ein 
Gehauseunterteil U und ein Gehauseoberteil O gebil- 
det wird, die unter Verwendung einer umlaufenden 
Dichtung D dichtend miteinander verbunden sind. 
Entlang der Motorachse A erstreckt sich durch das 
gesamte Motorgehause O, U eine Motorwelle W, die 
drehbar in einem in das Gehauseunterteil U integrier- 
ten Lager Lgelagert ist. Auf dieser Motorwelle W sind 
die einzelnen Getriebeelemente des Motors jeweils 
drehbar oder drehfest gelagert. 
[0026] Im Gehauseunterteil U ist ein Scheibenlaufer 
1 auf einer Nabe 10 urn die Motorachse A drehbar 
angeordnet, so dass das Gehauseunterteil U auch 
als scheibenlauferseitiges Gehauseteil bezeichnet 
wird. Dem Scheibenlaufer 1 sind zur Bestromung 
Biirsten 11 zugeordnet, die durch Offnungen im Ge- 
hauseunterteil U hindurchgefiihrt sind. 
[0027] Der Scheibenlaufer 1 wirkt zur Erzeugung 
der Antriebskraft des Motors zusammen mit umlau- 
fend (ringformig) angeordneten Magneten 2, die 
beidseits des Scheibenlaufers 1 im Bereich von des- 
sen aufcerem Rand verlaufen und die auf jeweils ei- 
nem aus einem ferromagnetischen Material beste- 
henden Ruckschlussring 20 angeordnet sind. Von 
den beiden Ruckschlussringen 20 ist der eine am Ge- 
hauseunterteil U und der andere am Gehauseoberteil 
O angeordnet. 

[0028] Die Ubertragung der Drehbewegung des 
Scheibenlaufers 1 auf die Abtriebsseite des Motors 
erfolgt uber ein koaxial zu der Motorachse A ange- 
ordnetes Planetengetriebe 3 mit einem ersten Son- 
nenrad 30a, einer ersten Planetenstufe 31 , einem der 
ersten Planentenstufe 31 zugeordneten ersten Pla- 
netentrager 32, einem zweiten Sonnenrad 30b, einer 
zweiten Planetenstufe 32, einem der zweiten Plane- 
tenstufe 32 zugeordneten Planetentrager 34 sowie 
einem am Gehauseoberteil O angeordneten Hohlrad 
H, auf dem die Planetenrader der beiden Planeten- 
stufen 31, 32 abrollen. Der zweite Planetentrager 34 
durchgreift eine Offnung in dem Gehauseoberteil O 
und ist im Bereich dieser Offnung mittels eines La- 
gers 35 drehbar gelagert. 

[0029] Der aus dem Gehauseoberteil herausragen- 
de Abschnitt des zweiten Planetentragers 34 ist dreh- 
fest mit dem Abtriebselement der Anordnung, nam- 
lich einer Seiltrommel 5 verbunden, mit der ein Zug- 
mittel in Form eines Antriebsseiles eines Kraftfahr- 
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zeugfensterhebers bewegbar ist, urn eine Fenster- 
scheibe in einer Kraftfahrzeugtur anzuheben Oder 
abzusenken. Der Seiltromrnel 5 ist ein eigenes Seil- 
trommelgehause STG zugeordnet. Entsprechend der 
Anordnung der Seiltromrnel 5 ausgangsseitig hinter 
dem Gehauseoberteil O wird dieses auch als seil- 
trommelseitiges Gehauseteil bezeichnet. 
[0030] Um die Elemente des Planetengetriebes 3 
sowie die Seiltromrnel 5 gegen axiales Verrutschen 
zu sichern, ist auf der Abtriebsseite des Scheibenlau- 
fer-Motors ein entsprechendes Sicherungselement S 
vorgesehen. 

[0031] Im Folgenden wird anhand unterschiedlicher 
Ausfuhrungsbeispiele beschrieben werden, wie bei 
einem Scheibenlaufer-Motor der in Fig. 1 dargestell- 
ten Art eine Selbsthemmung derart realisiert werden 
kann, dass die geringe Ausdehnung der Motoranord- 
nung entlang der Motorachse A nicht beeintrachtigt 
wird. Ein hierfur geeignetes Klemm- bzw. Bremssys- 
tem soli die folgenden Anforderungen erfullen: 

- Bei Stillstand (Ruhezustand) des Scheibenlau- 
fer-Motors und einer in diesem Zustand erfolgen- 
den abtriebsseitigen KrafWDrehmomenteinlei- 
tung Qber die Seiltromrnel 5 muss durch Arretie- 
rung des Bremssystems eine Drehbewegung ver- 
hindert werden. Dies bedeutet, dass bei im Ruhe- 
zustand befindlichem Scheibenlaufer-Motor we- 
der ein Absenken noch ein Anheben der mittels 
des Scheibenlaufer-Motors verstellbaren Fenster- 
scheibe durch unmittelbar auf die Fensterscheibe 
aufgebrachte Krafte erfolgen kann. 

- Die Arretierung muss ein Verschieben der 
Scheibe aufgrund eines Einbruchsversuches, auf- 
grund einer durch elastische Verspannung vorge- 
spannten Scheibe (Scheibe oben auf Block, Dich- 
tung und Rahmen verspannt) sowie aufgrund von 
Scheibenkraften, die bei Beschleunigungen auf- 
treten (Fahrt auf einer Holperstrecke), sicher ver- 
hindern. 

- Die Arretierung soli moglichst verschleili- und 
gerauschfrei arbeiten und eine moglichst stetige 
(stufenlose oder sehr feinstufige) Arretierung er- 
moglichen. 

- Bei aktiven Brems- bzw. Klemmsystemen mit ei- 
nem elektrisch betatigbaren Aktuator muss si- 
chergestellt sein, dass die Bremse im stromlosen 
Zustand des Motors zuveiiassig spent. 

[0032] Fur das Bremssystem werden nachfolgend 
anhand weiterer Figuren unterschiedliche Losungen 
beschrieben werden, die jeweils die vorgenannten 
Anforderungen erfullen. In Fig. 1 ist diesbeziiglich le- 
diglich beispielhaft ein Bremssystem auf der Basis ei- 
nes Hubmagneten 6 angeordnet, der mit der Nabe 1 0 
des Scheibenlaufers 1 in Eingriff treten kann. Dies 
wird weiter unten noch naher beschrieben werden. 
Zunachst wird aber die Ausbildung eines Bremssys- 
tems auf Basis einer sogenannten Schlingfederbrem- 
se naher beschrieben werden. Fur ein solches 
Bremssystem gelten folgende Randbedingungen 



und Auslegungskriterien: 

- Es soli ein stetiger bzw. stufenloser Eingriff der 
Bremse ermoglicht werden, ohne Verwendung ei- 
nes zusatzlichen elektrisch betatigbaren Aktua- 
tors, sondern mechanisch gesteuert durch die 
Richtung des Kraftflusses; d.h. die Bremse soil 
dann sperren, wenn der Kraftfluss bzw. das Dreh- 
moment abtriebsseitig eingeleitet wird. 

- Der Federdurchmesser, der Federdrahtquer- 
schnitt sowie die Drahtgeometrie (rund oder meh- 
reckig) werden den jeweiligen Bedingungen im 
konkreten Antriebssystem angepasst. 

- Die Steifigkeit der Federenden muss hinrei- 
chend grofc sein, um eine Krafteinleitung in die 
Schlingfeder zu ermoglichen. 

- Die Schlingfeder ist in der Regel gegen die als 
Bremsflache dienende Anlageflache vorgespannt 
und es sind die Flachenpressung, der Reibwert 
sowie die Schmierung derart auszulegen, dass ei- 
nerseits durch Zusammenwirken der Schlingfeder 
mit der zugeordneten Bremsflache (Anlageflache) 
eine zuverlassige Bremsfiihrung erzielt wird und 
andererseits bei geoffneter Bremse der Wirkungs- 
grad des Scheibenlaufer-Motors moglichst ge- 
ringfugig beeintrachtigt wird. 

[0033] In den Fig. 2 und 3 wird dabei jeweils eine 
Motorbremse auf der Basis des Schlingfederprinzips 
beschrieben, bei der die Schlingfeder antriebsseitig, 
d.h. auf der Lauferseite des Scheibenlaufer-Motors, 
angeordnet ist. 

[0034] Da das Planetengetriebe 3 als Unterset- 
zungsgetriebe ausgebildet ist, welches eine Drehbe- 
wegung des Scheibenlaufers 1 mit grolier Drehzahl 
in eine Drehbewegung der Seiltromrnel 5 mit erheb- 
lich geringerer Drehzahl (typische Untersetzung 
1:36) aber einem deutlich hoheren Drehmoment um- 
setzt, bedeutet dies, dass die Schlingfeder an einem 
Motorelement angreift, das sich mit grolier Drehzahl 
bewegt. Daher sollte die zugeordnete Anla- 
ge-/Bremsflache aus einem hinreichend harten Mate- 
rial bestehen. Aufgrund des geringen Antriebsmo- 
mentes auf der Scheibenlauferseite des Motors ist 
dariiber hinaus nur ein geringes Reibmoment bei ge- 
offneter Bremse (Freilauf) zulassig, insbesondere im 
Hinblick auf Reibung, Erwarmung, Verschleifi sowie 
Wirkungsgradoptimierung des Scheibenlaufer-Mo- 
tors insgesamt. 

[0035] Bei Anordnung der Schlingfeder nahe an der 
Antriebsseite des Scheibenlaufer-Motors kann daher 
mit geringeren Vorspannkraften und Schaltkraften 
gearbeitet werden, so dass auch die Wirkungsgrad- 
verluste entsprechend niedriger sind. 
[0036] Andererseits besteht der Vorteil, dass auf- 
grund des geringen Antriebsmornentes auf der 
Scheibenlauferseite des Motors nur ein geringes Hal- 
temoment fur das Eingreifen der Bremse erforderlich 
ist. Dadurch kann die Schlingfeder entsprechend 
kompakter mit einem vergleichsweise geringen 
Querschnitt des Federdrahtes ausgebildet werden. 
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Ferner ist zu beachten, dass fur das Betatigen 
(Schalten) der Schlingfederbremse stets ein gewis- 
ses Drehwinkelspiel zwischen zwei Antriebselemen- 
ten des Scheibenlaufer-Motors erforderlich ist. Die- 
ses Drehwinkelspiel liegt typischerweise im Bereich 
zwischen 10 Grad und 20 Grad, beispielsweise bei 
etwa 15 Grad. Ein weiterer Vorteil der antriebsseiti- 
gen Anordnung der Schlingfeder liegt daher darin, 
dass dieses Drehwinkelspiel aufgrund der Unterset- 
zungsfunktion des Planetengetriebes 3 auf der An- 
triebsseite erheblich vermindert ist. Bei einem Dreh- 
winkelspiel von 18 Grad und einem Untersetzungs- 
verhaltnis von 1 :36 betragt das entsprechende Dreh- 
winkelspiel an der Abtriebsseite nur noch 0,5 Grad 
und ist demnach kaum spurbar. 
[0037] Bei dem Ausfuhrungsbeispiel gemaft Fig. 2 
wird die Bremse durch eine Schlingfeder 7 gebildet, 
die in einer ringartig umlaufenden, im Querschnitt 
U-formigen Rinne des aus Metal! bestehenden La- 
gers L der Antriebswelle B angeordnet ist. Zur Beta- 
tigung der Schlingfeder, d.h. zum Verriegeln der 
Bremse bei Einleitung eines abtriebsseitigen Dreh- 
momentes, wahrend sich der Scheibenlaufer-Motor 
im Ruhezustand befindet, dient ein Fortsatz 30f des 
ersten Sonnenrades 30a, der eine Offnung 10o der 
Nabe 10 des Scheibenlaufers 1 durchgreift. Zum Ent- 
riegeln der Bremse beim Einschalten des Scheiben- 
laufer-Motors dient ein Fortsatz 1 0f der Nabe 10 des 
Scheibenlaufers 1. 

[0038] Die beiden Fortsatze 10f, 30f greifen jeweils 
in die im Querschnitt U-fdrmige Rinne des Lagers L 
der Antriebswelle W ein, in der auch die Schlingfeder 
7 angeordnet ist und wirken zum Entriegeln bzw. Ver- 
riegeln der Bremse jeweils auf ein freies Ende der 
Schlingfeder 7 (nicht dargestellt) ein. Zum Verriegeln 
der Bremse wird die Schlingfeder 7 mittels des Fort- 
satzes 30f des ersten Sonnenrades 30a radial gegen 
die Innenwand der im Querschnitt U-formigen Rinne 
R des Lagerelementes L gedruckt (Bremsen durch 
Klemmwirkung). Hierbei wird das Drehwinkelspiel 
zwischen dem ersten Sonnenrad 30a und der Nabe 
10 ausgenutzt, welches durch eine hinreichend gro- 
fce Dimensionierung der Offnung 10o in der Nabe 10 
gewahrleistet ist, die der Fortsatz 30f des ersten Son- 
nenrades 30a durchgreift. 

[0039] Zum Entriegeln der Bremse wird die Schling- 
feder 7 mittels des Fortsatzes 10f der Nabe 10 so 
weit von der Innenwand der im Querschnitt U-formi- 
gen Rinne R abgehoben, dass der Scheibenlau- 
fer-Motor mit moglichst geringem Verschleili und Ver- 
lust an Wirkungsgrad betrieben werden kann. 
[0040] In Fig. 3 ist eine Abwandlung des Ausfuh- 
rungsbeispiels aus Fig. 2 dargestellt, wobei der ein- 
zige Unterschied darin besteht, dass die Schlingfeder 
7 bei geschlossener Bremse gegen die AuBenwand 
der im Querschnitt U-formigen Rinne R des Lagers L 
der Antriebswelle W gedruckt wird. 
[0041] Da die Schlingfeder 7 bei den Ausfuhrungs- 
beispielen gemati den Fig. 2 und 3 jeweils gegen die 
ihr zugeordnete Wand der im Querschnitt U-formigen 



Rinne R des Lagers L vorgespannt ist, besteht auch 
im geoffneten Zustand der Bremse stets eine gewis- 
se Klemmwirkung. 

[0042] Bei den folgenden Ausfuhrungsbeispielen 
gemali den Fig. 4 bis 6 ist die als Bremse dienende 
Schlingfeder jeweils im Bereich des Abtriebs des 
Scheibenlaufer-Motors angeordnet, wo im Vergleich 
zu der Antriebsseite eine geringere Drehzahl dafiir 
aber ein entsprechend hoheres Antriebsmoment be- 
steht. Aufgrund des hoheren Antriebsmomentes ist 
auch im geoffneten Zustand der Bremse (Freilauf) ein 
vergleichsweise grolieres Reibmoment tolerierbar, 
wenn dieses hinreichend klein im Vergleich zu dem 
sehrgrofcen Abtriebsmoment ist, so dass Erwarmung 
und VerschleiG gering bleiben. 
[0043] Andererseits ist aber auf der Abtriebsseite 
ein entsprechend grofieres Haltemoment aufzubrin- 
gen, urn eine hinreichend grofie Klemm- bzw. Brems- 
wirkung zu erzielen. Dies bedeutet, dass die Schling- 
feder entsprechend grower dimensioniert werden 
muss, insbesondere hinsichtlich des Querschnittes 
des Federdrahtes. 

[0044] Bei dem Ausfuhrungsbeispiel gemafi Fig. 4 
weist der Planetentrager zweiter Stufe 34 eine Ab- 
triebsnabe 34a auf, die sich gemeinsam mit dem Pla- 
netentrager 34 dreht, jedoch ein gewisses Drehwin- 
kelspiel relativ zu dem Planetentrager 34 hat. Diese 
Abtriebsnabe 34a ist wiederum drehfest mit der Seil- 
trommel 5 verbunden, bzw. einstiickig mit dieser ge- 
formt. Der Planetentrager zweiter Stufe 34 und des- 
sen Abtriebsnabe 34a liegen in axialer Richtung des 
Scheibenlaufer-Motors hintereinander. 
[0045] Die Schlingfeder 7 ist bei diesem Ausfuh- 
rungsbeispiel radial neben dem Planetentrager zwei- 
ter Stufe 34 und dessen Abtriebsnabe 34a angeord- 
net, so dass beide Getriebeelemente jeweils auf die 
Schlingfeder 7 einwirken konnen. Die Abtriebsnabe 
34a wirkt dabei zum Verriegeln der Schlingfeder 7 auf 
diese ein, wenn abtriebsseitig ein Drehmoment uber 
die Seiltrommel 5 in den Scheibenlaufer-Motor einge- 
leitet wird, wahrend dieser sich im Ruhezustand be- 
findet. Umgekehrt wirkt der Planetentrager zweiter 
Stufe 34 zur Entriegelung der Schlingfederbremse 7 
auf diese ein, wenn der Scheibenlaufer-Motor einge- 
schaltet ist, also ein entsprechendes antriebsseitiges 
Drehmoment eingeleitet wird. 
[0046] Als Anlageflache (Bremsflachen) gegen die 
die Schlingfeder 7 zur Erzielung einer die Bremswir- 
kung erzeugenden Klemmung gedruckt werden 
kann, dient dabei ein Fortsatz Of des Gehauseober- 
teils O, der die Schlingfeder 7, den Planetentrager 
zweiter Stufe 34 und dessen Abtriebsnabe 34a radial 
umgibt. 

[0047] Das in Fig. 5 dargestellte Ausfuhrungsbei- 
spiel eines Scheibenlaufer-Motors unterscheidet sich 
von der Anordnung gemaft Fig. 4 dadurch, dass der 
Bremstropf und damit insbesondere die Anlage- bzw. 
Bremsflache, gegen die die Schlingfeder 7 beim Ver- 
riegeln der Bremse radial nach auften gedruckt wer- 
den kann, nicht durch einen Bestandteil des Gehau- 
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seoberteiles O sondern durch eine tragende Struktur 
TS des Kraftfahrzeugs gebildet wird. Hierbei kann es 
sich beispielsweise urn eine Befestigungsgrundplatte 
fur den Scheibenlaufer-Motor, urn einen Turmodultra- 
ger, an dem unterschiedliche Funktionskomponenten 
einer Fahrzeugtur vormontierbar sind, Oder urn ein 
Turinnenblech handeln. Die entsprechende tragende 
Struktur TS muss aus einem hinreichend stabilen 
Material, z.B. Stahl bestehen. Sie erstreckt sich ent- 
lang des seiltrommelseitigen Gehauseteiles O, und 
insbesondere vor dessen Offnung, in der der Plane- 
tentrager zweiter Stufe gelagert ist. 
[0048] Die Schlingfeder kann hierbei an der ent- 
sprechenden tragenden Struktur TS des Fahrzeugs 
vormontiert werden, an der sie ja unter Vorspannung 
anliegt. 

[0049] Bei dem Ausfuhrungsbeispiel gemaft Fig. 6, 
das hinsichtlich der grundsatzlichen Gestaltung der 
Schlingfederbremse den Anordnungen der Fig. 4 
und 5 entspricht, wird der Bremstopf und damit insbe- 
sondere die Anlage- bzw. Bremsflache fur die 
Schlingfeder 7 durch den Lagerdeckel gebildet, der 
als Seiltrommelgehause STG dient. Dieser muss 
hierzu aus einem hinreichend festen Material beste- 
hen, so dass die Bremskrafte ohne zu grolien Ver- 
schleifi aufgenommen werden konnen. Der das Seil- 
trommelgehause STG bildende Lagerdeckel ist an ei- 
ner tragenden Struktur TS des Kraftfahrzeugs befes- 
tigt. 

[0050] Besitzt der Motor anstelle einer drehenden 
Antriebswelle eine feststehende Motorachse, so 
kann diese verwendet werden, urn eine Bremswir- 
kung durch ein Festklemmen der Schlingfeder radial 
nach innen an der Motorachse zu erzielen. 
[0051] In den Fig. 5 und 6 ist jeweils noch ein elek- 
trischer Aktuator (Hubmagnet) als moglicher Ersatz 
fur eine Schlingfederbremse mit dargestellt 
[0052] Im Folgenden werden nun unterschiedliche 
Ausfuhrungsbeispiele einer Bremse dargestellt und 
erlautert, bei der die Bremswirkung mittels eines 
elektrisch betatigbaren Aktuators, z.B. in Form eines 
Hubmagneten, erzielt wird. Hierbei sind folgende 
Randbedingungen und Auslegungskriterien zu be- 
achten: 

- Bei Anwendung des Scheibenlaufer-Motors zum 
Anheben und Absenken einer Fensterscheibe 
muss sichergestellt sein, dass ein abtriebsseitiges 
Drehmoment zumindest dann zu einem Sperren 
der Bremse fiihrt, wenn die Richtung des Drehmo- 
mentes einem Absenken der Fensterscheibe ent- 
spricht. Dies ist eine wichtige Voraussetzung fur 
Diebstahlschutz 

- In der Regel ist es vorteilhaft, wenn die Bremse 
bei einem abtriebsseitig eingeleiteten Drehmo- 
ment in jedem Fall sperrt, unabhangig davon, in 
welche Richtung das Drehmoment wirkt. Es kann 
jedoch, wie vorstehend erlautert; auch ausrei- 
chend sein, wenn die Sperrwirkung nur bei einer 
Richtung eines abtriebsseitig eingeleiteten Dreh- 
momentes erfolgt. 



- Der Aktuator kann einerseits gemeinsam mit 
dem Motor bestromt werden Oder unabhangig von 
diesem separat angesteuert werden. 

- Im stromlosen Zustand des Motors muss die Ar- 
retierung der Bremse sichergestellt werden. Dies 
kann z.B. mit mechanischen Mitteln, insbesonde- 
re in Form eines elastischen Elementes (Feder) 
erreicht werden. Ein Losen der Bremse darf nur 
bei Bestromung des Scheibenlaufer-Motors mog- 
lich sein, wozu der Aktuator in entsprechender 
Weise zu bestromen ist. 

- Die erforderlichen Krafte zum Arretieren und Lo- 
sen der Bremse, insbesondere bei elastischer 
Verspannung des Systems (Fensterdichtung, 
Fensterrahmen, Anschlag der Fensterscheibe) 
mussen sorgfaltig abgestimmt werden. Bei elasti- 
scher Verspannung des Systems konnen insbe- 
sondere Krafte senkrecht zum Hub eines Arretie- 
rungsstiftes (z.B. in Form eines Ankers bei einem 
Hubmagneten) wirken, so dass Reibkrafte in Hub- 
richtung des Arretierungsstiftes uberwunden wer- 
den mussen. 

[0053] Aufgrund der vorstehenden Anforderungen 
ist bei Verwendung eines Aktuators, z.B. in Form ei- 
nes Hubagneten, als Bremse die Anordnung auf der 
Antriebsseite des Scheibenlaufer-Motors besonders 
vorteilhaft, wo einer Arretierung des Scheibenlau- 
fer-Motors nur ein vergleichsweise kleines Antriebs- 
moment (Drehmoment) entgegenwirkt. Die Brems- 
wirkung kann durch Reibschluss und insbesondere 
durch Formschluss erzielt werden. 
[0054] Der Hubmagnet kann dariiber hinaus auch 
eine Relais-Funktion fur eine andere Baugruppe 
ubernehmen, die uber ein Relais geschaltet werden 
soil. So kann mittels eines Relais sichergestellt wer- 
den, dass der Scheibenlaufer-Motor erst dann einge- 
schaltet wird, wenn die Bremse entriegelt worden ist, 
also der Aktuator (Hubmagnet) nicht mehr sperrt. In 
diesem Fall ubernimmt der Hubmagnet als Relais zu- 
satzlich eine Funktion im Zusammenhang mit der 
Steuerung des Scheibenlaufer-Motors. 
[0055] Fig. 7 zeigt den prinzipiellen Aufbau einer 
Bremsanordnung unter Verwendung eines elektrisch 
betatigbaren Aktuators in Form eines Hubmagneten 
6. 

[0056] Der Hubmagnet 6 weist einen Grundkorper 
61 aus einem magnetischen Material auf, der langs- 
verschieblich in einem Gehause 60 gelagert ist und 
dessen aus dem Gehause 60 herausragendes freies 
Ende als Sperrelement 62 in Form eines Stiftes aus- 
gebildet ist, das in die Nabe 10 des Scheibenlaufers 
1 eingreifen kann, urn diese zu arretieren. Das 
Sperrelement 62 ist mittels eines Federelementes 63 
(Schraubenfeder in Form einer Druckfeder) derart 
vorgespannt, dass es im nicht bestomten Zustand 
des Scheibenlaufer-Motors und des Aktuators 6 in 
die Nabe 10 des Scheibenlaufers 1 eingreift, urn die- 
se zu verriegeln. Hierdurch kann die Nabe 10 im Ru- 
hezustand des Scheibenlaufer-Motors keine Drehbe- 
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wegung ausfuhren, die Bremse ist verriegelt. 
[0057] Zum Entriegeln der Bremse wird der Hubma- 
gnet 6 bestromt, wobei eine derartige Kraft auf den 
magnetischen Grundkorper 61 ausgeubt wird, dass 
dieser entgegen der Wirkung des Federelementes 3 
soweit in das Gehause hineingezogen wird, dass das 
Sperrelement 62 aufier Eingriff mit der Nabe 10 des 
Scheibenlaufers 1 gerat. Die Bremse ist entriegelt 
und Scheibenlaufer 1 sowie Nabe 10 konnen sich bei 
einer Bestromung drehen. 

[0058] Die Ansprechzeit des Hubmagneten 6 sollte 
mit der Restlaufeeit des Scheibenlaufer-Motors nach 
dessen Abschatten so abgestimmt sein, dass das 
Sperrelement 62 erst dann einfallt, wenn der Laufer 1 
und die Nabe 10 tatsachlich stillstehen, also keine 
Drehbewegung mehr ausfuhren. Dann aber ist durch 
das Federelement 63 ein zuverlassiges Sperren der 
Bremse gewahrleistet. Die gewunschte Ansprechzeit 
des Hubmagneten kann mechanisch, zeitlich mittels 
einer Systemuhr oder elektronisch in Abhangigkeit 
von der (mittels eines Sensors) selektierten Drehzahl 
des Motors gesteuert werden. Die Uberwachung der 
Drehzahl ist dabei ohnehin erforderlich, wenn die 
Drehzahl des Scheibenlaufer-Motors geregelt wird. 
[0059] Alternativ zur Anordnung des Hubmagneten 
6 im Bereich der Nabe 10 des Laufers 1 kann dieser 
beispielsweise auch unmittelbar am Umfang des 
Scheibenlaufers 1 angeordnet werden. 
[0060] Fig. 8 zeigt eine mogliche Ausbildung eines 
Sperrrades an der Nabe 1 0, in den das Sperrelement 
62 (vgl. Fig. 7) des Hubmagneten 6 eingreifen kann, 
das als ein sich zum freien Ende hin konisch verjun- 
gender Sperrstift ausgebildet ist. Danach weist die 
Nabe 10 des Scheibenlaufers 1 an ihrem Umfang in 
Umfangsrichtung hintereinander angeordnete, sich 
radial nach innen konisch verjungende Vertiefungen 
10v auf, in die der Sperrstift 62 des Hubmagneten 6 
eingreifen kann. Hierdurch wird eine reib- und form- 
schlussige Verriegelung der Nabe 10 und des Schei- 
benlaufers 1 erreicht. Die Vertiefungen 10v bilden so- 
mit ein an der Nabe 10 ausgebildetes Sperrrad, das 
mit dem Sperrelement 62 des Hubmagneten 6 zu- 
sammenwirkt. 

[0061] In den Fig. 9 und 10 sind zwei weitere Vari- 
anten fur den Eingriff des Sperrelementes des Hub- 
magneten in die Nabe des Scheibenlaufers darge- 
stellt. Auch hier erfolgt zum Verriegeln der Bremse 
eine Krafteinleitung durch Formschluss. Zur Vermei- 
dung kurzer Losekrafte wird ein kurzer Scheibenhub, 
der mittels des Motors zu verstellenden Fenster- 
scheibe entgegen der Klemmrichtung, also entgegen 
der beabsichtigten Bewegungsrichtung durchgefiihrt 
und ein Verschieben des Klemmstiftes in Richtung 
Losen bewirkt. Die Aktuatorkraft dient dann nur noch 
der Sicherung der Loseposition. 
[0062] In den Fig. 8 und 9 ist jeweils eine Ausfuh- 
rungsform einer Nabe 10 des Scheibenlaufers 1 dar- 
gestellt, die mit Formschlusselementen in Form von 
Vertiefungen 10v bzw. 10v und 10v* zum Eingriff des 
Sperrelementes eines Hubmagneten versehen ist 



und dabei entsprechend den vorhergehenden Be- 
merkungen ausgelegt ist. Fig. 9 bezieht sich dabei 
auf eine einseitig wirkende Verriegelung und Fig. 10 
auf eine beidseitig wirkende Verriegelung. Die an den 
Randern der Vertiefungen 10v, 10v' ausgebildeten 
Schragen sollen dabei jeweils das Entriegeln der 
Bremse durch Ausheben des Sperrelementes 62 er- 
leichtern. 

[0063] Das Verriegeln und Entriegeln der Bremse 
erfolgt dabei jeweils durch Bewegung des Sperrele- 
mentes 62 in radialer Richtung, wie in den Fig. 9 und 
10 jeweils anhand eines Doppelpfeiles angedeutet. 
Der verriegelte Zustand liegt vor, wenn das Sperrele- 
ment 62 in eine zugeordnete Vertiefung 10v, 10v' der 
Nabe 10 eingreift; andernfalls ist die Bremse entrie- 
gelt. 

[0064] Bei der Verwendung eines Aktuators in Form 
eines Hubmagneten zur Ausfuhrung der Bremsfunk- 
tion soil durch Schalten des Hubmagneten mit mog- 
lichst kleinen Kraften eine sichere, zuverlassige Ver- 
und Entriegelung der Bremse moglich sein. Ist ein 
Ausheben des Sperrelementes 62 aus der zugeord- 
neten Vertiefung 10v oder 10V 1 nicht moglich, weil 
beispielsweise das Sperrelement 62 mit grolier Reib- 
kraft klemmend an einer Kante der entsprechenden 
Vertiefung anliegt, so kann durch eine Bewegung des 
Antriebes (und damit der Nabe 10) entgegen der 
Klemmrichtung, die inen kurzen Scheibenhub der zu 
verstellenden Fensterscheibe auslost, die Klemmwir- 
kung gemindert und das Verriegelungselement 62 
anschliefcend ausgehoben werden. 
[0065] In Fig. 11 ist ein Ausfiihrungsbeispiel eines 
Scheibenlaufer-Motors mit Bremsvorrichtung darge- 
stellt, bei dem zur Arretierung des Scheibenlaufers 1 
im Ruhezustand des Scheibenlaufer-Motors ein Ak- 
tuator 6, z.B. in Form eines Hubmagneten, am aufte- 
ren Umfang des Scheibenlaufers 1 angeordnet ist. 
Zum Verriegeln der Bremse greift also der Aktuator 6 
mit einem entsprechenden Sperrelement am Umfang 
des Scheibenlaufers 1 an. Hierfur konnen ggf. am 
Umfang des Scheibenlaufers 1 ohnehin vorhandene 
Formschlusselemente genutzt werden, wie z.B. 
Schweifipunkte oder Lamellen. Aufgrund der gerin- 
gen Umfangskrafte bei gegebenem Blockiermoment 
kann andererseits auch ein reiner Reibschluss zwi- 
schen Aktuator 6 und Scheibenlaufer 1 zur Erzielung 
dergewunschten Brems- bzw. Klemmwirkung ausrei- 
chend sein. Ein besonderer Vorteil dieser Ausfuh- 
rungsform liegt darin, dass kein zusatzlicher Bau- 
raumbedarf axialer Richtung (entlang der Motorach- 
se A) des Scheibenlaufer-Motors besteht. 
[0066] Das Sperrelement 62 des Aktuators 6 muss 
in diesem Fall durch eine Offnung im Motorgehause, 
z.B. zwischen Gehauseunterteil U und Gehauseo- 
berteil O hindurch zum Rand des Scheibenlaufers 1 
gefuhrt sein, wenn sich der Aktuator 6, wie in Fig. 11 
dargestellt, aufcerhalb des Motorgehauses 0, U befin- 
det. 

[0067] GemaB einer weiteren nicht dargestellten 
Variante kann die Bremse auch in eine andere elek- 
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trische Baugruppe des Motors, z.B. eine elektrische 
Steckvorrichtung oder ein Elektronikmodul, integriert 
bzw. an dieser vormontiert sein. 
[0068] Weiterhin kann eine Schlingfederbremse mit 
einem Aktuator kombiniert werden, wobei der Aktua- 
tor zum Losen der Schlingfederbremse dient, die im 
stromlosen Zustand des Antriebsmotors automatisch 
(mechanisch gesteuert) in jedem Fall sich in Brems- 
stellung befmdet. 

[0069] Daruber hinaus kann auch eine Bremswir- 
kung durch einen in axialer Richtung wirkenden Reib- 
schluss erzieit werden. Hierbei konnen gegebenen- 
falls Kniehebel oder dergleichen vorgesehen sein, 
die eine axiale Wirkung durch Umlenkung einer radi- 
alen Bewegung erzeugen. 

[0070] Schlie&lich kann eine Bremswirkung auch 
durch Klemmung zwischen Getriebeelementen des 
Scheibenlaufer-Motors erzieit werden, z. B. durch 
Klemmung und/oder Formschluss zwischen dem 
Planeten der ersten Planetenstufe und dem zugeord- 
neten Holrad. 

[0071] Weiterhin konnen Klemmkorper vorgesehen 
sein, die durch hinreichend hohe Klemmkrafte die ge- 
wunschte Bremswirkung erzeugen und deren 
Klemmwirkung zum Losen der Bremse wieder auf- 
hebbar ist. 

[0072] GemafJ weiterer Varianten der zuvor be- 
schriebenen Ausfuhrungsbeispiele kann die Motor- 
welle des Scheibenlaufer-Motors durch eine starre 
Achse ersetzt werden, die beispielsweise in dem ei- 
nen Lagerdeckel bildenden Seiltrommelgehause 
drehfest gelagert ist. Der Lagerdeckel kann gegebe- 
nenfalls unmittelbar in das Motorgehause integriert 
sein. Im Bereich von Seiltrommel und Schlingfeder 
konnen Dampfungselemente zwischen dem Plane- 
tengetriebe und der Seiltrommel angeordnet werden. 
Es kann eine kombinierte Dampfungs- und Klemm- 
einrichtung vorgesehen sein, wobei dem Dampfer 
gleichzeitig als Klemmelemente wirken konnen. 
SchlieBlich konnen die Bursten des Scheibenlau- 
fer-Motors an die Aulienseite des Scheibenlaufers 
verlagert werden und die elektronischen Komponen- 
ten des Motors insgesamt konnen zu einem Modul 
zusammengefasst werden, das an das Motorgehau- 
se anbringbar bzw. in dieses einschiebbar ist. Einzel- 
heiten zu diesen Varianten werden weiter unten auch 
anhand von Zeichnungsfiguren erlautert werden. 
[0073] In den Fig. 12a bis 12d ist ein elektronisch 
kommutierter Scheibenlaufer-Motor mit einem Schei- 
benlaufer 1, mit entlang des Umfangs des Scheiben- 
laufers hintereinanderangeordneten Magnetelemen- 
ten 21 , 22 unterschiedlicher Potung und mit zugeord- 
neten Spulen 23 dargestellt. Von den weiteren Ge- 
triebeelementen ist in den Fig. 12a bis 12d lediglich 
ein Zahnrad 4 einer ersten Getriebestufe gezeigt. 
[0074] Als Bremseinrichtung des in den Fig. 12a bis 
12d gezeigten Scheibenlaufer-Motors dient eine 
Schlingfeder 7, die zwischen dem Scheibenlaufer 1 
und dem Zahnrad 4 angeordnet ist und die unter Vor- 
spannung an der Au&enwand einer feststehenden 



Lagerbuchse L anliegt, in der die Motorwelle W dreh- 
bar gelagert ist. Anhand Fig. 12c wird deutiich, dass 
die Motorwelle W mit einem AulJenmehrkant, z. B. in 
Form eines Vierkant, versehen ist, derzur drehfesten 
Aufnahme des Scheibenlaufers 1 dient. 
[0075] Die Betatigung der Schlingfeder 7 erfolgt 
uber die beiden radial nach aufien abstehenden Fe- 
derenden 71, 72, die einander radial gegenuber lie- 
gen. 

[0076] Die Schlingfeder 7 wird im Ruhezustand 
(stromlosen Zustand) des Scheibenlaufer-Motors 
beim Anliegen eines von der Abtriebseite her einge- 
leiteten Drehmomentes mittels des Zahnrades 4 je 
nach Richtung des auBeren Drehmomentes uber ei- 
nes ihrer Federenden 71, 72 derart betatigt, dass sie 
am aufieren Rand der Lagerbuchse L festgeklemmt 
wird. Hierzu stehen von dem Zahnrad 4 entsprechen- 
de Fortsatze (Schaltklauen) nach unten ab, von de- 
nen in den Fig. 12a bis 12d lediglich eine (41) er- 
kennbar ist und die mit jeweils einem der Federenden 
71, 72 zusammenwirken konnen. Hierdurch wird 
beim Vorliegen eines abtriebsseitigen Drehmomen- 
tes die Bremse verriegelt und eine Drehbewegung 
aufgrund der Klemmwirkung der Bremse verhindert. 
[0077] Die in Fig. 12b erkennbare Schaltklaue 41 
wirkt dabei zum Verriegeln der Bremse auf das zuge- 
ordnete Ende 71 der Schlingfeder 7 ein, wenn ein im 
Uhrzeigersinn wirkendes abtriebsseitiges Drehmo- 
ment vorliegt. Beim Vorliegen eines entgegen dem 
Uhrzeigersinn wirkenden abtriebsseitigen Drehmo- 
mentes greift demgegenuber zum Verriegeln der 
Bremse die in den Figuren nicht erkennbare, der ers- 
ten Schaltklaue 41 radial gegenuber liegende zweite 
Schaltklaue des Zahnrades 4 an das zugeordnete 
andere Federende 72 der Schlingfeder 7 an, urn die- 
se zusammenzuziehen, also klemmend an die Au- 
Benwand der Lagerbuchse anzulegen. 
[0078] Jedem der beiden Federenden 71, 72 der 
Schlingfeder 7 ist auBerdem ein Schaltbereich des 
Scheibenlaufers 1 zugeordnet, von denen lediglich 
ein Schaltbereich 111 in Fig. 12a erkennbar ist. Die 
Schaltbereiche des Scheibenlaufers 1 dienen zum 
Losen der Bremse (also dem Freischalten der 
Schlingfeder 7), wenn der Scheibenlaufer-Motor be- 
stromt wird. Je nach Drehrichtung des Scheibenlau- 
fers 1 wirkt der eine Schaltbereich 111 oder andere 
Schaltbereich auf das zugeordnete Federende 71 
bzw. 72 der Schlingfeder 7 ein, urn diese soweit von 
der AuBenwand der Lagerbuchse Labzuheben, dass 
sie einer Drehbewegung nicht mehr entgegenwirkt 
und nur moglichst geringe Wirkungsgradverluste 
beim Betrieb des Scheibenlaufer-Motors aultreten. 
[0079] Das zum Schalten der Schlingfeder 7 erfor- 
derliche Drehwinkelspiel zwischen Scheibenlaufer 1 
und Zahnrad 4 wird vorliegend dadurch erreicht, dass 
der Scheibenlaufer 1 drehfest auf dem als Mehrkant 
M ausgebildeten Bereich der Motorwelle W angeord- 
net ist, wahrend das Zahnrad 4 hierzu urn einen vor- 
gegebenen Winkel verdrehbar auf einem zylindri- 
schen Abschnitt der Motorwelle W (vergleiche 
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Fig. 12c) angeordnet ist. 

[0080] In den Fig. 13a bis 13f ist eine Getriebean- 
ordnung dargestellt, die auch bei einem der vorste- 
hend beschriebenen Motoren eingesetzt werden 
kann und bei der eine Bremse unter Verwendung ei- 
ner Schlingfeder 7 mit zwei radial nach innen abste- 
henden Federenden 71 , 72 zwischen einer Seiltrom- 
mel 5 und einem der Seiltrommel vorgeschalteten 
Schneckenrad 4* vorgesehen ist. 
[0081] Die Getriebeanordnung umfasst einen Be- 
festigungsflansch F, eine Motorwelle W, ein auf der 
Motorwelle W gelagertes Schneckenrad 4* sowie 
eine hinter dem Schneckenrad 4* angeordnete Seil- 
trommel 5, die Umfangsnuten 51 zur Fuhrung des 
Seiles sowie eine Seilaufnahme 52 fur ein Seilende 
aufweist. 

[0082] Die Schlingfeder 7 stutzt sich radial unter 
Vorspannung an einer Innenwand 1 des Befesti- 
gungsflansches F ab, die in eine Ringnut 43' des 
Schneckenrades 4' eingreift. An dem Schneckenrad 
4' sind zwei Schaltelemente in Form von Schaltno- 
cken 41', 42' vorgesehen, die jeweils einem der Fe- 
derenden 71, 72 der Schlingfeder 7 zugeordnet sind 
und die zum losenden Eingriff auf die Schlingfeder 7 
dienen, also zum Abheben der Schlingfeder 7 von 
der Innenwand I des Befestigungsflansches F bei 
Einleitung eines antriebsseitigen Drehmomentes in 
die Getriebeanordnung. Die Schaltnocken 41\ 42* 
sind einstuckig an dem aus Kunststoff bestehenden 
Schneckenrad 4' angeformt. 
[0083] Umgekehrt sind an der Seiltrommel 5 (in den 
Fig. 13a bis 13f nicht erkennbare) Schaltelemente 
angeordnet, die bei Vorliegen eines abtriebsseitigen 
Drehmomentes je nach dessen Richtung auf das 
eine oder andere Federende 71 , 72 einwirken, urn die 
Bremse zu verriegeln, also die Feder klemmend ge- 
gen die Innenwand I des Befestigungsflansches F zu 
drucken. 

[0084] In Fig. 1 3c ist zusatzlich ein Dichtring DR zur 
Abdichtung der Getriebeanordnung erkennbar; und 
in Fig. 13f ist die Ruckseite des Schneckenrades 4' 
dargestellt. 

[0085] In Fig. 14 ist eine Getriebeanordnung ge- 
maft den Fig. 13a bis 13f nochmals dargestellt, mit 
einen drehfest an der Motorwelle W befestigten 
Schneckenrad 4' das mit einer nicht dargestellten An- 
triebsschnecke kammt, mit einer axial hinter dem 
Schneckenrad 4* angeordneten Seiltrommel 5, die 
beispielsweise uber an der Getriebewelle W vorgese- 
henen Nocken mitgenommen wird, und mit einer 
Schlingfeder 7, die radial nach aufcen in Richtung auf 
die Innenwand I eines Befestigungsflansches F vor- 
gespannt ist. Die Innenwand I des Befestigungsflan- 
sches F bildet einen der Schlingfeder 7 zugeordneten 
Bremstopf (Bremstrommel). Die Feder wird derart 
ausgelegt, dass bei Einleitung eines antriebsseitigen 
Drehmomentes aufgrund des Vorhandenseins der 
Schlingfeder 7 nur eine mdglichst kleine Veninge- 
rung des Wirkungsgrades des Antriebs auftritt. Die 
Wechselwirkung der Schlingfeder 7 mit der Innen- 



wand I des Befestigungsflansches F sollte daher bei 
Einleitung eines antriebsseitigen Drehmomentes 
mdglichst gering sein. 

[0086] In Fig. 1 5 ist ein Stabankermotor dargestellt, 
dessen Ausbildung hinsichtlich einer Bremseinrich- 
tung auch fur die vorangehend beschriebenen Motor- 
bzw. Getriebeanordnungen von Bedeutung ist. Von 
dem Stabankermotor sind in Fig. 15 eine Motorwelle 
W, ein auf der Motorwelle W angeordneter Ringmag- 
netentrager 200 mit einem Ringmagnet 2", eine An- 
triebsschnecke 4" mit einem Lagerzapfen 40", eine 
gehausefeste Lagerbuchse L wie eine gegen eine In- 
nenwand der Lagerbuchse L vorgespannte Schling- 
feder 7 erkennbar. 

[0087] Der Ringmagnettrager 200 weist einen Fort- 
satz 201 auf, der einerseits zum Ubertragen der vom 
Motor erzeugten Antriebskraft auf die Abtriebsseite 
dient und andererseits als Schaltzapfen zum losen- 
den Eingriff auf die Enden der Schlingfeder 7 bei Vor- 
liegen eines antriebsseitigen Drehmomentes, urn die 
Bremse zu losen. Nach dem Losen der Bremse wird 
uber den Schaltzapfen 201 die Antriebsschnecke 4" 
mitgenommen. Die Antriebsschnecke 4" weist wie- 
derum einen Fortsatz 41" auf, der als Schaltzapfen 
zum sperrenden Eingriff die Enden der Schlingfeder 
7 bei Vorliegen eines abtriebsseitigen Drehmomen- 
tes am stromlosen Motor dient. Hierbei wird die 
Schlingfeder 7 fest gegen die Innenwand I der aus ei- 
nem hinreichend harten Material bestehenden Lager- 
buchse L gedruckt. 

[0088] Anstelle der Antriebsschnecke 4" kann bei 
dem Stabankermotor gemaft Fig. 15 auch ein belie- 
biges anderes geeignetes Getriebeelement vorgese- 
hen sein, z. B. ein Stirnrad. Wichtig fur das Schalten 
der Schlingfeder 7 ist hierbei, dass die Antriebs- 
schnecke 4" bzw. das entsprechende Getriebeele- 
ment mit Drehwinkelspiel auf der Motorwelle W gela- 
gert ist. 

[0089] Die Vorteile der in Fig. 15 dargestellten Mo- 
toranordnung liegen darin, dass nur wenige Bauteile 
benotigt werden, da die zum Schalten der Schlingfe- 
der 7 verwendeten Schaltzapfen 201, 41" ohnehin 
vorhanden sind, urn das Antriebsmoment von der 
Motorwelle W uber den Ringmagnetentrager 200 auf 
die Antriebsschnecke 4" zu ubertragen. 
[0090] Aufgrund der Zuordnung der Schlingfeder 7 
zu einer aus einem entsprechend harten Material be- 
stehenden Lagerbuchse L bestehen keine Probleme 
als Folge der sehr hohen Drehzahlen, die an der An- 
triebsseite eines Motors auftreten und sich auf eine 
dort vorgesehene Bremsanordnung auswirken. We- 
gen des geringeren Drehmomentes an der Antriebs- 
seite des Motors kann im Gegenzug die Schlingfeder 
7 aus einem entsprechend feinen Material (Feder- 
draht) ausgebildet werden; denn die Belastung der 
Schlingfeder ist wegen des vergleichsweise gerin- 
gen, an der Antriebsseite wirkenden Momentes ent- 
sprechend geringer. Ferner wird das erforderliche 
Drehwinkelspiel zwischen Motorwelle W und An- 
triebsschnecke 4" von den nachfolgenden Unterset- 
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zungsstufen eines Getriebes zur Abtriebsseite hin 
vermindert. 

[0091] In den Fig. 16a bis 16e ist eine weitere Mo- 
toranordnung dargestellt mit ejnem Scheibenlaufer 1 , 
einem diesem nachgeordneten Antriebsritzel 4 und 
einer Schlingfeder 7 mit Federenden 71 , 72, die unter 
Vorspannung an der Auftenwand einer Lagerbuchse 
L der Motorwelle W anliegt. 
[0092] Zum Verriegeln der Bremse (Zusammendru- 
cken der Schlingfeder 7) bei Vorliegen eines abtriebs- 
seitigen Drehmomentes unter Einwirkung auf eines 
der Federenden 71, 72 (je nach Richtung des Dreh- 
momentes) dienen zwei Fortsatze 41, 42 des Ritzels 
4, die Offnungen 1o des Scheibenlaufers 1 durch- 
greifen. Zum Losen der Bremse bei Vorliegen eines 
antriebsseitigen Drehmomentes dienen Fortsatze 
101, 102 des Scheibenlaufers 1, von denen je nach 
Drehrichtung des Motors einer auf ein zugeordnetes 
Federende 71, 72 der Schlingfeder 7 einwirkt, urn die 
Schlingfeder 7 hinreichend von der Aulienwand der 
Lagerbuchse L abzuheben (Aufweiten der Schlingfe- 
der 7). 

[0093] Die von den Fortsatzen 41, 42 des Zahnrit- 
zels 4 durchgriffenen Offnungen 1 o des Scheibenlau- 
fers 1 sind derart dimensioniert, dass ein hinreichen- 
des Winkelspiel zwischen Zahnritzel 4 und Scheiben- 
laufer 1 fur ein Schalten der Schlingfeder 7 zur Verfu- 
gung steht. 

[0094] Nachfolgend werden anhand der Fig. 17 ff. 
Abwandlungen bzw. Weiterbildungen der Ausfuh- 
rungsbeispiele eines Scheibenlaufer-Motors gemali 
den Fig. 1 bis 11 dargestellt und erlautert werden. 
[0095] Hierbei sind insbesondere folgende Konzep- 
te von Bedeutung: 

- Integration eines Holrades, das mit den Plane- 
ten eines Planetengetriebes zusammenwirkt, in 
das Motorgehause. 

- Dampfer aulierhalb des Holrades entfallt; dafur 
abtriebsseitige Anordnung von Dampfern zur 
Schaffung von Bauraum und Entlastung des Ge- 
triebes. 

- Verwendung eines Dampfungselementes zu- 
satzlich als Klemmelement durch Formanderung 
in radialer Richtung oder unter Verwendung einer 
schiefen Ebene, so dass ein zusatzliches Klem- 
melement entfallen kann. 

- Integration eines Lagerdeckels fur eine Seil- 
trommel oder dergleichen in die Oberseite des 
Motorgehauses zur Schaffung von Bauraum. 

- Anordnung einer starren Motorachse statt einer 
drehenden Motorwelle, so dass das entsprechen- 
de Gleitlager an dem Motorgehause entfallen 
kann und statt dessen eine in den Lagerdeckel 
veriegte radiale Abstutzung und radiate Siche- 
rungsscheibe vorgesehen sind, mit dem Ziel der 
Gewinnung von Bauraum und verbesserter Lage- 
rung. 

- Verlegung der Bursten des Motors nach aulien 
und radialer Einschub eines Elektronikmoduls mit 
Sensoren zur Sensierung uber die Aufienkante 



des Scheibenlaufers, mit dem Ziel einer kurzen, 
direkten, radialen Kontaktierung mit der Burste, 
die auf dem Elektronikmodul angeordnet ist. 
- Befestigung des Motors an einer Grundplatte 
oder einem sonstigen tragenden Bestandteil einer 
Kraftfahrzeugtur zur Vermeidung einer Schraub- 
befestigung am Gehauserand zur Verringerung 
des Auftendurchmessers. Hierzu ist insbesonde- 
re eine zentrische Befestigung des Motors im Be- 
reich des Zentrums des Motorgehauses mittels ei- 
nes Bajonettverschlusses oder eines Spreizrin- 
ges denkbar. 

[0096] Fig. 1 7 zeigt einen Scheibenlaufer-Motor mit 
dem anhand der Fig. 1 bis 1 1 , vergleiche z. B. Fig. 1 , 
bereits grundsatzlich bekannten Aufbau, umfassend: 
ein Gehauseunterteil U (scheibenlauferseitiges Ge- 
hauseteil), ein Gehauseoberteil O (seiltrommelseiti- 
ges Gehauseteil), einen Scheibenlaufer 1 mit Nabe 
10, beidseits des Scheibenlaufers 1 angeordnete 
Magnete 2 mit Ruckschlussringen 20, ein Planeten- 
getriebe 3 mit zugeordnetem Hohlrad H, das vorlie- 
gend als Hohlring einstuckig in das Gehauseoberteil 
O integriert ist; sowie einer Seiltrommel 5 auf der Ab- 
triebsseite. 

[0097] Als Besonderheiten sind zu erwahnen die 
Anordnung einer Schlingfeder 7 als Bremse zwi- 
schen dem Planetentrager 34 zweiter Stufe und der 
Seiltrommel 5, wobei an dem Planetentrager 34 ein 
Mitnehmer 34a zum Losen der Bremse bei Wirkung 
eines antriebsseitigen Drehmomentes (nach Ein- 
schalten des Motors) vorgesehen ist, wahrend an der 
Seiltrommel 5 ein entsprechender Mitnehmer 5a zum 
Sperren der Bremse beim Wirken eines abtriebsseiti- 
gen Drehmomentes bei ruhendem Motor vorgesehen 
ist. Als Klemm- bzw. Bremsflache fur die Schlingfe- 
dern 7 dient ein das Seiltrommelgehause STG bil- 
dender Lagerdeckel, der auch die Schlingfeder 7 ra- 
dial umgibt und der zumindest im Bereich der 
Schlingfeder 7 aus einem metallischen Material be- 
steht. Zum Sperren der Bremse wird die Ringfeder 7 
durch den Mitnehmer 5a der Seiltrommel 5 radial 
nach aufien aufgeweitet, so dass sie gegen die 
Bremsflache des Seiltrommelgehauses STG druckt. 
Zum Entriegeln (Losen) der Bremse wird die Schling- 
feder 7 demgegenuber radial zusammengedruckt, 
und zwar unter Einwirkung des Mitnehmers 34a des 
Planetentragers zweiter Stufe 34. 
[0098] Auf der Abtriebsseite sind ferner zwischen 
dem Planetentrager zweiter Stufe 34 und der Seil- 
trommel 5 Dampfer Dm angeordnet, denen ein An- 
schlag 34b am Planetentrager zweiter Stufe 34 zuge- 
ordnet ist. 

[0099] Anstelle einer drehbaren Motorwelle ist bei 
dem in Fig. 17 dargestellten Scheibenlaufer-Motor 
eine starre Motorachse MA vorgesehen, auf deren 
abtriebsseitigen Ende ein Sicherungsring R zur axia- 
len Sicherung der Getriebeelemente des Motors an- 
geordnet ist. Die starre Lagerung der Motorachse MA 
erfolgt in einem entsprechenden Lager L des Gehau- 
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seunterteils U, das einstuckig in das Gehauseunter- 
teil U integriert ist und gleichzeitig ein Lager fur die 
Nabe 10 des Scheibenlaufers 1 bildet. 
[0100] Ferner sind zwischen dem Planetentrager 
zweiter Stufe 34 und der Seiltrommel 5 Dichtungsrin- 
ge D derart angeordnet, dass eine dichtende Tren- 
nung zwischen der Seiltrommel 5 und dem Planeten- 
getriebe 3 erreicht ist. 

[0101] Bei Integration des Hohlrades in das Gehau- 
se besteht letzteres, zumindest dessen Oberteil O, 
vorzugsweise aus Kunststoff. Dabei kann unter Ver- 
wendung der 2-K-Technik bei der Herstellung des 
Gehauses auch die Verwendung unterschiedlicher 
Kunststoffe fur das Gehause an sich einerseits und 
das Hohlrad andererseits vorgesehen sein. 
[0102] Bei der Ankerscheibe (Lauferscheibe) kann 
es sich urn ein Stanzteil handeln. 
[0103] Die Anordnung der Schlingfeder 7 auf der 
Antriebsseite hat den Vorteil, dass aufgrund der ge- 
ringeren Drehzahl an der Abtriebsseite verglichen mit 
der Antriebsseite des Motors weniger Gerausche 
auftreten. Ferner wird das Getriebe entlastet, da ein 
abtriebsseitiges Drehmoment durch die Schlingfeder 
7 auch bereits auf der Abtriebsseite des Getriebes in 
das Seiltrommelgehause STG eingeleitet wird und 
diese Krafte nicht bis zur Antriebsseite gelangen. 
[0104] Fig. 18 zeigt eine Draufsicht auf die Unter- 
seite eines Scheibenlaufer-Motors SLM, dem ein 
Y-formig ausgestaltetes Elektronikmodul EM zuge- 
ordnet ist, das ats Elektronikanschlussmodul radial 
auf die Unterseite des Scheibenlaufer-Motors SLM 
aufgeschoben wird und axial an das Gehauseunter- 
teil des Scheibenlaufer-Motors gesteckt. In diesem 
Elektronikmodul, insbesondere dessen Y-formigen 
Ausleger, sind samtliche elektronischen, elektromag- 
netischen und elektrischen Bauteile zur Steuerung 
des Scheibenlaufer-Motors SLM, wie z. B. Sensoren 
(Hall-Sensor), Bursten, Leiterbahnen, Entstorbautei- 
le, Thermoschalter, Stellelemente fur die Verriege- 
lung usw. angeordnet. 

[0105] Zur Positionierung und Fixierung des Elek- 
tronikmoduls EM sind entsprechende Offnungen in 
dem Unterteil des Motorgehauses vorgesehen. 
Wenn mehrere Befestigungspositionen vorgesehen 
sind, wird ein stufiges oder stufenloses Verdrehen 
des Elektronikmoduls ermoglicht. Das Burstensys- 
tem kann auf einer Blattfeder gelagert sein oder kon- 
ventionell mit Kochern. 

[01 06] An dem Y-formigen Ausleger des Elektronik- 
moduls, und zwar an dessen zentralem Schenkel, ist 
ein vorzugsweise aus Kunststoff bestehendes Ge- 
hause KG angeordnet, welches vorzugsweise feuch- 
tigkeitsdicht ausgebildet ist und eine direkte Steck- 
verbindung oder einen Kabelschwanz (z. B. in Form 
eines FPC oder eines FFC) aufnimmt und ferner zur 
Aufnahme grofivolumiger Elektronikkomponenten, 
wie z. B. EMV-Entstorkomponenten, dient. 
[0107] In Fig. 19 ist eine Variante eines Scheiben- 
laufer-Motors dargestellt, die sich insbesondere 
durch folgende Merkmale auszeichnet: 



- Das Gehauseunterteil ist als metallische Ruck- 
schlussscheibe ausgebildet, vergleiche auch die 
diesbezuglichen Ausfuhrungen zu Fig. 22. 

- Das als Lagerdeckel ausgebildete Seiltrommel- 
gehause weist partiell Laschen zur Befestigung 
an dem Gehauseoberteil auf, siehe auch 
Fig. 19a. 

- Zwischen dem Planetentrager der zweiten Pla- 
netenstufe und der Seiltrommel sind Dampfer im 
Planetentrager positioniert, vergleiche auch 
Fig. 22. 

- Zur Abstutzung der Schlingfeder kann ein Me- 
tallring in das Gehauseoberteil eingespritzt sein. 

[0108] Zur Abstimmung zwischen Dampfung und 
Bremsmechanismus kann ein separates, zusatzli- 
ches Element in der Seiltrommel erforderlich sein. 
[0109] Altemativ kann gemafc Fig. 20 nach der 
2-K-Technik ein Dampfungselement in Form eines 
Dampferringes 58 einstuckig in die Seiltrommel 5 in- 
tegriert, d. h. einstuckig an dieserangeformtsein. Der 
Dampfungsring 58 besteht dabei aus einem anderen 
Kunststoff als der Grundkorper 50 der Seiltrommel 5 
sowie der uber dem Dampfungsring vom Grundkor- 
per 50 teilweise entkoppelte Seiltrommelring mit den 
Fuhrungsrinnen 51 fur das Seil. Der Dampfungsring 
58 bildet also eine Zwischenschicht zwischen dem 
Grundkorper 50 der Seiltrommel und dem mit den 
Fuhrungsrinnen 51 aulieren Seiltrommelring. Zusatz- 
lich ist an den Grundkorper 50 im Bereich des Damp- 
fungsringes 58 eine Steuerklaue 5a zum Einwirken 
auf eine Schlingfeder angeformt. 
[0110] Gemaft einer weiteren Abwandlung kann 
das Dampfungselement auch an einer Steuerklaue 
der Seiltrommel ausgebildet sein. 
[0111] Bei dem in Fig. 21a dargestellten Ausfuh- 
rungsbeispiel bildet das Gehauseunterteil U zugleich 
einen Ruckschlussring fur den einen Magnetring 2 
des Scheibenlaufer-Motors, wahrend dem anderen 
Magnetring 2 am Gehauseoberteil O separater Ruck- 
schlussring 20 zugeordnet ist. Das durch das Gehau- 
seunterteil U gebildete eine Ruckschlusselement so- 
wie der Ruckschlussring 20 sind uber eine Distanz- 
hulse DH miteinander verbunden, urn einen exakten 
Lauferspalt (Abstand zwischen den Magnetringen 2 
beidseits des Scheibenlaufers 1 und der jeweiligen 
Oberflache des Scheibenlaufers) definieren, urn Ma- 
gnetkrafte gehauseunterseitig aufzunehmen, urn den 
Scheibenlaufer 1 moglichst weitgehend vom Getrie- 
be zu entkoppeln sowie urn eine Toleranzkettentren- 
nung vom Getriebe zu erreichen. 
[0112] Bei einer in Fig. 21b dargestellten Abwand- 
lung dieser Ausfuhrungsform ist die Distanzhulse DH 
durch einen Kunststoffdistanzring KDR ersetzt. 
Durch die Verwendung der Distanzhulse DH gemaB 
Fig. 21a bzw. des Kunststoffdistanzringes KDR ge- 
maft 

[0113] Fig. 21b lasst sich eine Modularisierung des 
Scheibenlaufer-Motors erreichen. Hierbei bilden die 
Gehauseunterschalen U mit dem Scheibenlaufer 1 
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und einem ersten Magnetring 2 eine erste Modulbau- 
gruppe, mit der uber die Distanzhulse DH bzw. den 
Kunststoffdistanzring KDR zudem noch der zweite 
Magnetring 2 mit Ruckschlussring 20 axial aufsetz- 
bar ist. Hierbei ist der Laufer vor dem Aufsetzen des 
Ruckschlussringes 20 zusammen mit dem zweiten 
Magnetring 2 noch gegen ein Verrutschen in axialer 
Richtung zu sichern. Auf diese erste Vormontageein- 
heit ist eine zweite Vormontageeinheit axial aufsetz- 
bar, die durch das Gehauseoberteil O und die darin 
bzw. daran befindlichen Getriebebaugruppen (Plane- 
tengetriebe, Seiltrommel) gebildet wird. 
[0114] Mogliche wichtige Funktionen des Kunst- 
stoffmontageringes: Motorbefestigung, Getriebevor- 
montage, Schaffung eines einseitig kraftfreien Sys- 
tems. 

[0115] Bei der in Fig. 21cdangestellten Abwandlung 
ist dem Scheibenlaufer 1 nur einseitig ein an einem 
Ruckschlussring 20 angeordneter Magnetring 2 zu- 
geordnet. Hierdurch wird der erforderliche Bauraum 
in axialer Richtung reduziert. Weiterhin kann vorge- 
sehen sein eine Variante ohne Entkopplung als 
Durchschraublosung in dem Gehauseunterteil, und 
gegebenenfalls auf ein Turmodul Oder eine Fenster- 
hebergrundplatte. 

[0116] In Fig. 22 ist ein Scheibenlaufer-Motor dar- 
gestellt mit einem eine Ruckschlussscheibe bilden- 
den Gehauseunterteil U, die unmittelbar Magnete 2 
tragt; mit einer Lauferscheibe 1 (Anker), die auf einer 
Nabe 10 drehbar urn eine starre Motorachse MA an- 
geordnet ist und mit einem aus Kunststoff bestehen- 
den Gehauseoberteil 0, das uber einen Dichtring D 
abdichtend mit dem Gehauseunterteil U verbunden 
ist. Der gehauseoberteilseitige zweite Magnetring 2 
ist an einem Ruckschlussring 20 befestigt, der wie- 
derum uber ein Distanzstuck DS mit dem Gehau- 
seunterteil verbunden ist. 

[0117] Im Gehauseoberteil ist ein Planetengetriebe 
3 angeordnet, dessen Planetentrager 34 zweiter Stu- 
fe eine Steuerklaue 34a zur Einwirkung auf eine 
Schlingfeder 7 aufweist, urn ein Losen der Schlingfe- 
derbremse aufgrund eines antriebsseitigen Drehmo- 
mentes zu bewirken. Der axial hinter dem Planeten- 
trager zweiter Stufe angeordneten Seiltrommel 5 ist 
eine weitere Steuerklaue 5a zugeordnet, die zum 
Verriegeln der Schlingfederbremse auf die Schlingfe- 
der 7 einwirkt, wenn bei stromlosem Motor abtriebs- 
seitig ein Drehmoment eingeleitet wird. Die Seiltrom- 
mel 5 ist in einem als Lagerdeckel ausgebildeten, am 
Gehauseoberteil O angeordneten Seiltrommelge- 
hause STG angeordnet. 

[0118] Weitere Dichtungselemente D sind vorgese- 
hen zur Bildung einer Dichtung zwischen der Seil- 
trommel 5 und dem Planetengetriebe 3. Zudem sind 
am Planetentrager 34 zweiter Stufe Dampfer Dm vor- 
gesehen. 

[0119] Der Scheibenlaufer-Motor ist uber seinen La- 
gerdeckel mit einer Fensterhebergrundplatte bzw. ei- 
nem Turmodultrager AGT verbunden. 
[0120] Am Gehauseunterteil U ist mittels Rasthaken 



RH ein auf einem Modultrager MT angeordnetes 
Elektronikmodul EM vorgesehen, dass durch eine 
von mehreren Offnungen 0 (vergleiche Fig. 22a) des 
Gehauseunterteils U hindurchragt. Durch Auswahl 
einer der vier zur Verfugung stehenden Offnungen 0 
ist die Position des Elektronikmoduls am Gehau- 
seunterteil U festlegbar. 

[0121] Das Elektronikmodul umfasst die zur Steue- 
rung des Scheibenlaufer-Motors erforderlichen elek- 
tronischen, elektrischen und magnetischen Kompo- 
nenten, wie z. B. einen Hall-Sensor mit zugeordne- 
tem Magnetring, einen Thermoschalter sowie auf ei- 
ner Blattfeder BF angeordnete Kohlebursten. In ei- 
nem am Modultrager MT angeordneten Kunststoffeg- 
hause KG sind zudem EMV-Entstorbauteile EMV an- 
geordnet und das Gehause ist ferner mit einem elek- 
trischen Stecker STK versehen. 
[01 22] Wesentliche Merkmale des in Fig. 22 darge- 
stellten Scheibenlaufers sind somit: 

- eine dichte Ausbildung des Scheibenlaufer-Mo- 
tors mit einer Dichtung zwischen Gehauseoberteil 
und Gehauseunterteil sowie zwischen dem Plane- 
tentrager zweiter Stufe und der Seiltrommel; 
-die Ausbildung des metallischen Gehauseunter- 
teils als Ruckschlussscheibe; 

- die Verwendung des Gehauseunterteils bzw. der 
Ruckschlussscheibe als Trager fur ein Elektro-An- 
schlussmodul, wobei das Gehauseunterteil mit 
dem Elektronikmodul auch eine vormontierbare 
Baugruppe bilden konnte; 

- die Motorachse ist starr auf das Gehauseunter- 
teil genietet bzw. geschweillt; 

- es kann eine Vormontageeinheit gebildet wer- 
den aus dem als Ruckschlussscheibe dienenden 
Gehauseunterteil, einem Elektro-Anschlussmodul 
mit einem Ausleger und Burstenhalter, aus einer 
feststehenden Motorachse, dem Scheibenlaufer 
sowie einem hiermit uber ein Distanzstuck ver- 
bundenen gehauseoberschalenseitigen Ruck- 
schlussring; 

- die Ruckschlussscheibe weist mehrere Offnun- 
gen auf, zur Verdrehung des Elektro-Anschluss- 
modules relativ zum Motor, urn aus mehreren 
moglichen Positionen eine auszuwahlen; 

- eine Schlingfeder zur Bildung einer Schlingfe- 
derbremse sowie Dampfer sind im Bereich des 
zweiten Planetentragers bzw. am zweiten Plane- 
tentrager angeordnet; 

- die Befestigung des Scheibenlaufer-Motors er- 
folgt uber einen Lagerdeckel an einem tragenden 
Turelement; 

[0123] Im Ergebnis ist der in Fig. 22 abgebildete 
Scheibenlaufer-Motor aus drei bzw. Modulen ausge- 
bildet. 

[0124] Ein erstes Modul, namlich das weiter oben 
beschriebene Elektronikmodul (Elektro-Anschluss- 
modul), umfasst insbesondere die Komponenten zur 
Energiezufuhr (Bursten) sowie zur Signalauswertung 
(Hall-Sensor) sowie weitere elektronische, elektri- 
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sche oder magnetische Komponenten des Antriebs- 
motors, wie z. B. Entstorbauteile. 
[0125] Ein zweites Modul wird gebildet durch die an- 
triebsseitige Baugruppe des Scheibenlaufer-Motors, 
namlich das Gehauseunterteil (biirstenseitiges Ge- 
hauseteil), welches zugleich als Ruckschlussscheibe 
dient (oder bei Verwendung von Kunststoff fur das 
Gehauseunterteil alternativ mit einem Ruckschluss- 
ring versehen ist) und eine starr mit dem Gehauseun- 
terteil verbundene Motorachse, auf die axial bis zu ei- 
nem Anschlag der Scheibenlaufer geschoben ist, der 
in der anderen axialen Richtung durch einen Siche- 
rungsring oder dergleichen gegen axiales Verschie- 
ben gesichert ist. Auf diese Baugruppe ist mittels ei- 
nes Distanzstiickes noch der zweite Ruckschlussring 
zusammen mit den zugehorigen Magneten zur Bil- 
dung des Antriebsmodules aufgesetzt. 
[0126] Dieses Antriebsmodul kann wiederum mit 
dem Elektronikmodul zu einer vorprufbaren Bauein- 
heit des Antriebsmotors zusammengefugt werden, 
die abgesehen von den nachgeschalteten Getriebee- 
lementen bereits alle wesentlichen Motorfunktionen 
umfasst. In der Praxis ist es allerdings in der Regel 
vorteilhaft, das z. B. wegen der Anschlussstecker 
meist kundenspezifisch ausgebildete Elektronikmo- 
dule als separate Baugruppe bereitzuhalten und ab- 
schliefcend mit dem Scheibenlaufer-Motor zu verbin- 
den. 

[0127] Ein drittes Modul des Scheibenlaufer-Motors 
wird gebildet durch das Gehauseoberteil mit dem da- 
rin angeordneten Planetengetriebe mit Hohlrad (das 
in das Gehauseoberteil integriert oder an diesem be- 
festigt sein kann) sowie die Schlingfederbremse, 
Dichtungselemente und die abtriebsseitige Seiltrom- 
mel, die von einem separaten, am Gehauseoberteil 
befestigten Lagerdeckel umschlossen ist. 
[0128] Der Lagerdeckel STG mit der Seiltrommel 5 
kann dabei auch als ein eigenes, separates Modul 
ausgebildet werden, welches an dem dann noch im 
Wesentlichen aus dem Gehauseoberteil O und dem 
Planetengetriebe 3 bestehenden Getriebemodul be- 
festigbar ist. 

[0129] Somit lasst sich der Scheibenlaufer-Motor 
aus drei bzw. vier separat vormontierbaren Modulen 
zusammensetzen, von denen das eine ein Elektro- 
nikmodul, das zweite ein Antriebsmodul, das dritte 
ein Getriebemodul und das vierte ein Abtriebsmodul 
ist. 

[0130] Es besteht hierbei die Moglichkeit, dass das 
Antriebsmodul einerseits und das Getriebemodul an- 
dererseits zwei Kammern bilden, von denen die eine 
(Getriebemodul) gefettete Getriebeelemente auf- 
weist und die andere (Antriebsmodul) fettfrei ist. Die 
hierfur erforderliche Trennung der beiden Kammern 
kann unter Verwendung von Dichtringen oder mittels 
einer am Hohlrad des Getriebes angespritzten Mem- 
bran erfolgen, die eine Offnung aufweist, deren Rand 
sich an die Motorachse anschmiegt. 
[0131] Die als Bremse dienende Schllngfeder ist 
zwischen dem Planetentrager zweiter Stufe und der 



Seiltrommel angeordnet, wobei zum Schalten der Fe- 
der entsprechende Schaltelemente (Nocken bzw. 
Mitnehmer) am Planetentrager einerseits (zum Frei- 
schalten der Bremse bei einem antriebsseitigen 
Drehmoment) und an der Seiltrommel andererseits 
(zum Sperren der Bremse bei einem abtriebsseitigen 
Drehmoment) vorgesehen sind. Im seiltrommelseiti- 
gen Gehauseteil kann gegebenenfalls ein Rohrstuck 
angeordnet sein, das eine Anlage- bzw. Bremsflache 
fur die Schlingfeder bildet. 

[0132] Bei der in Fig. 23a dargestellten Anordnung 
ist zwischen der Seiltrommel 5 und dem zugeordne- 
ten Lagerdeckel STG (Seiltrommelgehause) radial 
ein deformierbares Dampfungselement De angeord- 
net, dem ein seiltrommelseitiger Mitnehmer Mn zuge- 
ordnet ist. Dieses Dampfungselement De kann auf- 
grund einer Drehung der Seiltrommel 5 (wegen eines 
abtriebsseitigen Drehmomentes) unter der Wirkung 
des Mitnehmers Mn derart deformiert werden, dass 
es als Klemmelement wirkt, das einerseits am Rand 
der Seiltrommel 5 und andererseits an der Innen- 
wand des Lagerdeckels STG angreift und hierdurch 
eine der weiteren Drehbewegung entgegenwirkende 
Klemmwirkung entfaltet, vergleiche Fig. 23b. 
[0133] Bei dem in Fig. 23c dargestellten Ausfuh- 
rungsbeispiel wird diese Klemmwirkung durch eine 
an der Seiltrommel angeordnete schiefe Ebene SE 
unterstutzt auf der das Dampfungselement De auf- 
liegt, wenn der Mitnehmer Mn hierauf einwirkt. 
[0134] Bei dem in Fig. 24 ausschnittsweise darge- 
stellten Scheibenlaufer-Motor besteht sowohl das 
Gehauseunterteil U (burstenseitiges Gehauseteil) als 
auch das Gehauseoberteil O (seiltrommelseitiges 
Gehauseteil) jeweils aus Metal! und bildet eine Ruck- 
schlussscheibe bzw. einen Ruckschlussring fur die 
mit dem Scheibenlaufer 1 zusammenwirkenden Ma- 
gnete 2. Auf das Gehauseoberteil O ist ein aus 
Kunststoff bestehender Lagerdeckel (Seiltrommelge- 
hause STG) aufgeklipst, wobei entsprechende 
Klipshaken des Lagerdeckels in zugeordnete Offnun- 
gen des Gehauseoberteils eingreifen. 
[01 35] Der Scheibenlaufer-Motor ist uber einen ab- 
gewinkelten Flansch des Gehauseoberteils O und 
dort vorgesehene Befestigungselemente (Schrau- 
ben) mit einem tragenden Element einer Kraftfahr- 
zeugtur, z. B. einer Fensterhebergrundplatte oder ei- 
nem Turmodultrager (Aggregatetrager ATG), verbun- 
den. Die Verbindung zwischen Gehauseunterteil U 
und Aggregatetrager ATG ist mittels einer Dichtung D 
abgedichtet. 

[0136] Die als Bremse dienende Schlingfeder 7 ist 
wiederum zwischen dem Planetentrager 34 zweiter 
Stufe und der Seiltrommel 5 angeordnet; als Brems- 
flache bzw. Anlageflache fur die Schlingfeder 7 dient 
dabei die Innenwand des Gehauseoberteiles O. 



Patentanspruche 

1. Antriebsmotor, insbesondere Scheibenlau- 
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fer-Motor, der aus einer Mehrzahl modularer Bau- 
gruppen besteht. 

2. Antriebsmotor nach Anspruch 1, dadurch ge- 
kennzeichnet, dass eine modulare Baugruppe durch 
ein Elektro-Anschlussmodul gebildet wird, das min- 
destens einen elektrischen Anschluss fur den An- 
triebsmotor sowie Komponenten zur Bestromung 
und Steuerung des Antriebsmotors aufwelst. 

3. Antriebsmotor nach Anspruch 1 Oder 2, da- 
durch gekennzeichnet, dass mindestens ein An- 
triebsmodul vorgesehen ist, das ein Teil des Motorge- 
hauses, einen Anker, dem Anker zugeordnete Mag- 
nete sowie Ruckschlusselemente fur den magneti- 
schen Fluss aufweist. 

4. Antriebsmotor nach einem der vorhergehen- 
den Anspruche, dadurch gekennzeichnet, das ein 
Getriebemodul vorgesehen ist, das der Antriebsseite 
des Motors nachgeordnete Getriebeelemente sowie 
einen Teil des Motorgehauses umfasst. 

5. Antriebsmotor nach einem der vorhergehen- 
den Anspruche, dadurch gekennzeichnet, dass ein 
Abtriebsmodul vorgesehen ist, das ein Abtriebsele- 
ment des Motors sowie einen zugeordneten Lager- 
deckel umfasst. 

6. Antriebsmotor nach Anspruch 2, dadurch ge- 
kennzeichnet, dass das Elektro-Anschlussmodul in 
verschiedenen Positionen, die z. B. durch Drehen 
des Elektro-Anschlussmoduls ineinander uberfiihr- 
bar sind, an dem Antriebsmotor befestigbar ist. 

7. Scheibenlaufer-Motor nach Anspruch 3 und 4, 
dadurch gekennzeichnet, dass das Antriebsmodul 
von den weiteren Getriebeelementen des Antriebs- 
motors entkoppelbar ist. 

8. Antriebsmotor, insbesondere Scheibenlaufer- 
• motor, insbesondere nach einem der vorhergehen- 

den Anspruche, dadurch gekennzeichnet, dass zwei 
magnetische Ruckschlusselemente des Antriebsmo- 
tors, z. B. in Form einer Ruckschlussscheibe oder ei- 
nes Ruckschlussringes beidseits eines Scheibenlau- 
fers angeordnet und uber ein Distanzstuck miteinan- 
der verbunden sind. 

9. Antriebsmotor nach Anspruch 8, dadurch ge- 
kennzeichnet, dass durch das Distanzstuck der Spalt 
zwischen dem Scheibenlaufer und zugeordneten 
Magneten festgelegt ist. 

10. Antriebsmotor, insbesondere Scheibenlaufer- 
motor, insbesondere nach einem der vorhergehen- 
den Anspruche, dadurch gekennzeichnet, dass eine 
Bremseinrichtung zur selbsthemmenden Auslegung 
des Antriebsmotors vorgesehen ist. 



11. Antriebsmotor nach Anspruch 10, dadurch 
gekennzeichnet, dass die Bremseinrichtung auf der 
Antriebsseite des Antriebsmotors angeordnet ist. 

12. Antriebsmotor nach Anspruch 10, dadurch 
gekennzeichnet, dass die Bremseinrichtung auf der 
Abtriebsseite des Antriebsmotors angeordnet ist. 

13. Antriebsmotor nach einem der Anspruche 10 
bis 12, dadurch gekennzeichnet, dass die Bremsein- 
richtung einen elektrisch betatigbaren Aktuator um- 
fasst. 

14. Bremseinrichtung nach Anspruch 13, da- 
durch gekennzeichnet, dass der Aktuator durch ei- 
nen Hubmagneten gebildet wird. 

15. Antriebsmotor nach einem der Anspruche 10 
bis 12, dadurch gekennzeichnet, dass die Bremsein- 
richtung eine Schlingfeder umfasst. 

16. Antriebsmotor nach Anspruch 15, dadurch 
gekennzeichnet, dass die Schlingfeder durch zwei 
mit Winkelspiel zueinander verdrehbare Getriebeele- 
mente des Antriebsmotors schaltbar ist, urn die 
Bremse zu verriegeln bzw. zu losen. 

1 7. Antriebsmotor nach Anspruch 1 5 oder 1 6, da- 
durch gekennzeichnet, dass zum Sperren der Brem- 
se die Schlingfeder gegen eine zugeordnete Brems- 
flache druckbar ist. 

18. Antriebsmotor nach einem der Anspruche 10 
bis 17, dadurch gekennzeichnet, dass die Bremsein- 
richtung derart entriegelbar ist, dass im entriegelten 
Zustand der Bremse der Wirkungsgrad des Antriebs- 
motors nur geringfugig beeintrachtigt ist. 

19. Antriebsmotor, insbesondere Scheibenlaufer- 
motor, insbesondere nach einem der vorhergehen- 
den Anspruche, dadurch gekennzeichnet, dass in 
den Antriebsmotor Dampfer integriert sind. 

20. Antriebsmotor nach einem der Anspruche 10 
bis 12 und Anspruch 19, dadurch gekennzeichnet, 
dass mindestens ein Dampfer zugleich als Klemme- 
lement einer Bremseinrichtung des Antriebsmotors 
dient. 

21. Antriebsmotor nach Anspruch 20, dadurch 
gekennzeichnet, dass der Dampfer deformierbar 
und/oder entlang einer schiefen Ebene bewegbar ist, 
urn die Klemmwirkung zu erzeugen. 

22. Antriebsmotor nach einem der vorhergehen- 
den Anspruche, dadurch gekennzeichnet, dass das 
Abtriebselement als Seiltrommel ausgebildet ist. 

23. Antriebsmotor nach Anspruch 22, dadurch 
gekennzeichnet, dass die Seiltrommel aus Kunststoff 
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besteht und vorzugsweise nach der 2-Komponen- 
ten-Technik aus zwei unterschiedlichen Kunststoffar- 
ten gebiidet ist. 

24. Antriebsmotor nach Anspruch 23, dadurch 
gekennzeichnet, dass an der Seiltromrnel Dampfer 
sowie ein Steuerelement zur Betatigung einer Brem- 
seinrichtung des Motors ausgebildet sind. 

25. Antriebsmotor nach einem der vorhergehen- 
den Anspruche, dadurch gekennzeichnet, dass der 
Antriebsmotor Getriebeelemente aufweist, die der 
Untersetzung der Abtriebsseite gegenuber der An- 
triebsseite des Antriebsmotors dienen. 

Es folgen 30 Blatt Zeichnungen 
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Fig. 10 
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Fig.14 
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Fig. 16a 
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Fig. 16c 
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Fig. 16d 
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Fig. 16e 
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Fig. 24 
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